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Feliz término de la aventura del „Dornier 16“
El día 21 de junio comenzó la aventura del “ Dornier 16” , el 
hidroavión tripulado por Franco, Ruiz de Alda, Gallarza y el 
mecánico Madariaga.
Tratábase de un nuevo vuelo transoceánico, y  aunque nuestro 
punto de vista en esto de las travesías sobre el Atlántico está 
ya bien determinado y  expuesto con toda claridad, no por eso 
hemos de negar ni importancia al propósito ni mérito a los 
cuatro jinetes del aire, que gallardamente se lanzaban a una 
empresa que no por varias veces realizada ha perdido el aspecto
de trágica aventura en que juegan tanto como la bondad del 
aparato y la ciencia de los pilotos la bravura de su corazón.
Existe en los hombres, y de modo superlativo en los avia­
dores, un afán de superación, una tan irresistible emulación, que 
cuando un aeronauta realiza una hazaña palpitan centenares 
de corazones, y en sus cerebros se aferra la idea de llegar más 
allá que él. No es el bajo sentimiento de la envidia, sino el 
nobilísimo anhelo de la gloria. En el caso presente, el deseo era 
batir todos los records establecidos hoy para hidroaviones; tra-
F raneo, Ruiz de Alda, Gallarza y Madariaga, con el comandante del Eagle y el gobernador inglés de la plaza de Gibraltar
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El comandante y marinos del Eagle, acompañados por los aviadores, sa­
liendo de Palacio después de haber sido recibidos por la Reina Doña V ictoria
tábase, también, de comprobar 
la excelencia de la construcción 
aeronáutica española, y por eso 
el utilizar un hidro construido 
en nuestro país.
Y  el día 21 de junio los cua­
tro aviadores partían de los Al­
cázares a bordo del “ Dornier 
Wal 16” . Eran las cinco menos 
diez de la tarde. Un pequeño in­
cidente causó una herida en la 
cabeza al sargento Madariaga y 
una contusión al comandante 
Franco pocas horas antes de em­
prender el vuelo.
Con arreglo a la Memoria 
que los tripulantes del “ Dornier” 
presentaron a la Superioridad, el ei 
itinerario era: Los Alcázares- 
Azores - Halifax - Nueva York-
Wáshington-Terranova-Galicia. Las etapas mayores eran: Azo- 
res-Alifax, 2.850 kilómetros, y Terranova-Galicia, 3.300 kilóme­
tros.
Se calculaba la duración del viaje en diez días y en ochenta 
y  cuatro las horas de vuelo, que con las dieciséis efectuadas 
a los motores hacen un total de ciento, tiempo sobrado dentro 
de las garantías de marcha de los motores utilizados.
Desde Cartagena, Franco había radiografiado a las autori­
dades de Fayal, diciendo: “ Llegaremos seis horas mañana. Ten­
gan preparados elementos, anclaje, gasolina y aceite.— Franco.”
A  las once de la noche, el buque holandés Oyk recogía un 
radio del “ Dornier” perfectamente satisfactorio. Y  a partir de 
entonces ya no se vuelve a saber nada del “ Dornier” ni de sus 
bravos tripulantes, porque la noticia de la llegada a las Azores, 
publicada en vista de datos oficiales, queda prontamente desmen­
tida, y  a medida que pasa el tiempo crece la angustia y todo 
hace temer una catástrofe. Las autoridades procuran infundir 
ánimos, pero llega un momento en que el pesimismo se apodera 
de todos y  sólo unos pocos, entre ellos el padre de Franco, se
mantienen esperanzados. El Gobierno ordena que cuatro destro­
yers salgan en busca del hidroavión, y así lo hacen el Sánchez 
Barcaiztegui, el Lazaga, el Velasco y el Alsedo.
Francia, Italia y Portugal,- en un generoso movimiento, hacen 
que barcos de guerra recorran el mar. Inglaterra nos presta el 
máximo auxilio ordenando que el poderoso buque portaaviones 
Eagle se dedique a explorar el Océano con sus cuarenta y ocho 
aparatos.
Es una hermosa prueba de solidaridad humana.
La ansiedad en España, en el Mundo entero, es enorme. No 
se habla de otra cosa que de la suerte del “ Dornier” , y en esta 
angustia, pasan los días sin otra noticia que tal cual rumor, 
prontamente desmentido. Hay barco que cree haber oído un 
motor, cuando no ha visto el aparato destrozado.
El comandante Burguete y  el teniente Ruano con los “ Dor- 
niers 5 y 14” realizan incesantes trabajos; pero todo resulta 
inútil, y el desaliento y el pesimismo se van adueñando de los 
más firmes espíritus.
El día 28, recogiendo una iniciativa del conde de San Luis,
presidente del Aero Club, se da 
orden para que los cruceros 
Príncipe Alfonso y Almirante 
Cerrera  marchen a las Azores, 
donde se establecerá una base 
aérea, enviando cuatro hidros.
El día 29, ¡por fin!, cesa la 
angustia. El Eagle ha encontra­
do, sanos y salvos, a los tripu­
lantes del “ Dornier 16” , e hi­
droavión y aviadores están a 
bordo del soberbio buque inglés. 
La emoción es indescriptible. 
Millares de personas van en ma­
nifestación a la Embajada ingle­
sa y de allí a las Embajadas 
francesa, portuguesa e italiana. 
Es un incontenible deseo de 
mostrar la gratitud por el gene­
roso auxilio recibido.
general Primo de Rivera recibe, en el Ministerio del Ejército, al co­
mandante y marinos ingleses y a los aviadores
El general Primo de Rivera, ministros de Marina y E jército y el almirante 
Aznar, con los oficiales del Eagle, después de haber sido éstos condecorados
pon la Crpz dej Mérito Naval
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Infinidad de perio­
distas salen para Gi- 
braltar al saber que a 
dicho punto iré el 
Eagle con los náufra­
gos del “ Dornier 16” , 
hallados en las Azo­
res.
Y  el día 2 el Ea- 
9 le entra en el puer­
to de Gibraltar. Es un 
recibimiento de insu­
perable emoción. Gi­
braltar, población a 
la que se le pudiera 
llamar la Andalucía 
Inglesa, une a su ex­
p r e s ió n  sentimental 
por haberse salvado 
cuatro vidas españo­
las gloriosas el orgu­
llo bien legítimo de 
que sean un buque in­
glés y marinos ingle­
ses quienes rescataran esos náufragos. No es sólo la población 
británica, sino el vecindario de todos los pueblos inmediatos los 
que se congregan para aplaudir y vitorear a Franco, Ruiz de 
Alda, Gallarza y Madariaga, y para expresar su admiración y 
gratitud a los marinos del Eagle.
Los vivas salen ya roncos de las gargantas y los jhurras! de
los calpenses tienen el fuego de la tierra de María Santísima,
la calidad del vino dorado de Andalucía.
El “ Dornier 16“  a bordo del Eagle
Sir Lawrcnce, co­
mandante del porta­
aviones; Ivilroy, el jo ­
ven tenientillo que 
fué el primero en di­
visar el “ Dornier 16” ; 
los marinos todos del 
jEagle, son ya figuras 
populares en el Mun­
do entero, y se han 
adentrado en el cora­
zón de los españoles.
La acogida de Gi­
braltar se repite en 
todo el trayecto hasta 
Madrid.
No se piensa más 
sino en la alegría de 
haberse salvado nues­
tros compatriotas y 
en la gallardía de sus 
salvadores.
¿Causas del fraca­
so del vuelo? ¿H isto­
ria del raid? Tiempo habrá de hablar de eso, y  aun acaso con­
venga hacerlo con toda serenidad, ya pasado el ardor de los pri­
meros días y con un exacto conocimiento de los hechos.
Hoy sólo nos incumbe alegrarnos de que los cuatro tripulantes 
del hidro estén en sus hogares; hoy sólo debemos expresar gra­
titud y admiración a la Marina y a la Aviación inglesa, que 
durante varios días exploraron el mar hasta lograr descubrir 
la aeronave náufraga.
Fots. Vidal
La unión de la técnica aérea y de la técnica marítima
( D e  n u e s t r a  a g e n c ia  p a r i s i e n s e )
La Association Téhnique, Maritime et Aeronautique, que tie­
ne más de cuarenta años de existencia, acaba de celebrar su 
X X X III Congreso en París, agrupando, sin distinción de naciona­
lidad ni de formación intelectual, hombres igualmente enamora­
dos de los problemas teóricos que plantean la construcción y la 
utilización del navio— ya se trate del navio marítimo o del na­
vio aeronáutico— , dedicados todos ardorosamente a la investi­
gación de las soluciones industriales, enlazadas por una misma 
disciplina de espíritu y  cordialmente resueltos a poner en el acer­
bo común el resultado de sus esfuerzos. Sin duda, la emulación 
generosa que anima a los miembros de esta Sociedad no carece 
del deseo, natural en cada uno, de hacer, por de prento, que sir­
van sus investigaciones al desenvolvimiento de la potencia mi­
litar o económica del país que es hijo. Pero, en el terreno cien­
tífico, más que en ningún otro, como la abeja, que hace su re­
elección  aislada, en su tarea trabaja, en realidad, para el bien 
colectivo de la colmena. Además, los estudios de la Association 
encuentran su primera y  directa aplicación en la mejora de los 
ted ios  de transporte, es decir: de las relaciones internaciona­
les. ¿Es demasiada ambición pensar que ellas contribuyen, por
esto mismo, de una manera eficaz, a preparar esta inteligencia 
general de los pueblos, sueño eternamente inquietante de la do­
lorida Humanidad?
Fundada sobre el modelo de la ilustre Institución de los Na­
val Architects, únicamente agregada, desde luego, al estudio del 
barco de guerra, la Association ha comprendido pronto que no 
podía restringir a este solo objeto la meta de su actividad. Es 
que, en efecto, la navegación aérea plantea los mismos proble­
mas teóricos y  prácticos que la navegación marítima y exige so­
luciones semejantes: equilibrio y  desplazamiento, en un flúido, 
de un objeto m óvil; trazado de carenas; cálculos de resistencias; 
rendimiento de las hélices y de los motores; y  muchas otras más.
En el mes de enero de 1924, la Association se convirtió, por 
su nuevo título, así como por la realidad de sus investigaciones, 
en “ aeronáutica” como ya lo era en “ m arítima” . Y , muy rápida­
mente, los hechos han demostrado hasta qué punto esta exten­
sion está justificada. Son los mismos ingenieros hoy los que con 
frecuencia estudian y construyen tanto navios de mar como navios 
aéreos, y  se ve levantar,-en calas vecinas, flotadores y  fuselajes 
de aviones, cascos de torpederos y de submarinos
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Pero aún más; en el empleo de los aparatos los métodos de 
dirección se imponen como idénticos. A medida que se aumentan 
los recorridos de los aviones y  que éstos hacen más largos vue­
los sobre los océanos, el papel del navegador tiende a prevalecer, 
como en el mar, sobre el del piloto y  el del mecánico, y los ins­
trumentos de observación, así como sus métodos de utilización 
toman un valor primordial.
Así parece que la unión de la técnica aérea y de la técnica 
marítima está destinada a hacerse cada día más estrecha.
Esta unión ha sido consagrada por el Congreso de 1929, 
al cual España, Bélgica, Suecia, Japón, Noruega, la República 
Argentina, los Estados Unidos, Italia, Rumania y  la Gran Bre­
taña, enviaron delegados. El capitán de corbeta, Basterreche, 
representó a España, y el capitán de corbeta Martínez repre­
sentaba a la Argentina.
* * *
Bajo la presidencia del ingeniero principal de la Aviación 
francesa, M. Fortant, se han hecho importantes comunicaciones 
sobre técnica aeronáutica.
El ingeniero M. Lecoenvre ha presentado una ponencia sobre 
la construcción de los depósitos de esencia de la Aviación y dado 
un juicio de los esfuerzos y de la técnica de los ensayos efec­
tuados en el curso de su fabricación en serie.
Los depósitos de esencia deben, según él, llenar las condiciones 
siguientes:
Resistir sin fatiga ni deformación anormal las aceleraciones 
generales que el avión sufre en vuelo, a los golpes de carnero 
del líquido que contienen, así como a las vibraciones de los mo­
tores ;
Tener piezas de sujeción al fuselaje capaces de resistir a los 
mismos esfuerzos sin fatigar ni deformar localmente los ele­
mentos del depósito sobre los cuales toman apoyo;
Permanecer perfectamente estancos, a pesar de las fatigas 
y deformaciones precedentes;
Poder, en fin, en una gran medida, soportar, sin estallar, el 
choque, que resultaría de un aplastamiento parcial del avión
después de una caída en el suelo.
H. Lehr, ingeniero je fe  de la Aeronáutica francesa, ha cri­
ticado cómo se distribuye el factor de carga. M. Leccenvre re­
puso que el ensayo en el aire sirve, sobre todo, para los defectos 
de estancamiento, y el ensayo en el agua sirve para apreciar 
la resistencia del depósito; hay, pues, que apreciar ahí dos en­
sayos de naturaleza diferente.
M Volmerange, ingeniero de la oficina Veritas, ha precisado 
lo que se llaman las cualidades aerodinámicas de los aviones des­
de el punto de vista de su seguridad. Ha mostrado que los acci­
dentes debidos únicamente a defectuosidades del material se hacen 
cada vez más raros y que son ciertas cualidades aerodinámicas 
(manejabilidad y  estabilidad especialmente), las que intervienen 
activamente para atenuar o, por el contrario, agravar las con­
secuencias de los incidentes fortuitos de vuelo.
El porcentaje de número de accidentes durante los dos últi­
mos años en las Compañías de transporte público es el siguiente:
Fallidos del planeador (casos de vuelos prohibidos exclusivos), 
1,5 por 100; fallidos del motor, 42 por 100; accidentes de pilotaje, 
18 por 100; condiciones meteorológicas, 21 por 100.
Un examen superficial de estas cifras podría conducir a pen­
sar que no queda ya casi ningún progreso que llevar a los pla­
neadores para mejorar la seguridad. Semejante conclusión sería 
exageradamente optimista. Cuando se trata de clasificar un ac­
cidente en uno de los casos previstos, es uno llevado a buscar la 
causa principal, es decir, aquélla de las circunstancias del ac­
cidente cuya ausencia hubiera lo más verosímilmente permitido 
evitar el accidente. Pero es muy raro que una causa obre sola 
y, analizando los siniestros, se comprueba casi siempre, en su 
génesis, la influencia, en proporciones variadas, de cuatro ele­
mentos independientes: un accidente fortuito; las circunstancias 
del vuelo (condiciones atmosféricas y  terreno sobrevolado) en el 
momento del incidente; las cualidades del aparato, y las manio­
bras del piloto. Así es uno llevado a pensar, a pesar de todo, que 
la mejora de la construcción de los aviones podría reducir, en 
proporciones mucho más importantes de lo que parece a priori, 
el número y la gravedad de los accidentes.
A propósito de los efectos de la temperatura ambiente en el 
funcionamiento de los motores de refrigeración por aire, pre­
sentó una comunicación M. Lehr. Después de haber buscado las 
causas de la sensibilidad de tales motores a las influencias de 
temperatura y recordado los diferentes factores que pueden in­
tervenir en los fenómenos de detonación y  autoencendido en 
tiempo caluroso, el autor de la Memoria afirma que para perma­
necer en una zona de insensibilidad de tales motores deben tener 
una tasa de compresión inferior a la de los motores de refrige­
ración de agua. Deben, igualmente, dar una potencia inferior 
por litro de cilindrada.
M. Paul Dumanois ha presentado un estudio sobre el límite 
de compresión en los motores de explosión. Después de haber 
comprobado que el motor de explosión, utilizando lo esencial, no 
puede exceder una cierta tasa de compresión volumétrica, ha re­
cordado toda la larga serie de experiencias que ha tenido que ha­
cer sobre esta importante cuestión; concluye comprobando que, 
empleando la esencia como combustible, el motor de explosión 
parece bloqueado desde el punto de vista mejora del rendimiento 
económico. Pero, al lado del motor de esencia, hay el motor de 
gaz-oil, que por razón de las dificultades de su realización parece 
renovado a los utilizadores de motores de gran potencia y  que 
permitiría una compresión de 12 en vez de 5. Además, desde 
el punto de vista económico, la industria del petróleo tendrá la 
ventaja de poder utilizar directamente el gaz-oil, suprimiendo 
una operación industrial costosa de transformación.
La última comunicación ha sido hecha por M. Louis Kahn, 
ingeniero naval, sobre la propulsión animal en los flúidos y las 
posibililidades de aplicación al vuelo a velocidades variables. Des­
pués de haber comparado la potencia animales de las aves y 
los peces a la potencia que desarrollan los ingenios mecánicos 
del hombre, deduce, que desde el punto de vista de la propulsión, 
la imitación de la Naturaleza no ofrece interés. Por el contrario, 
la transposición del mundo animado al mundo mecánico es útil 
desde el punto de vista del cambio de marcha y de la indepen­
dencia de la sustentación y de la velocidad. M. Kahn ha presen­
tado un aparato con cuatro palas susceptibles de realizar vuelo 
lento o rápido. Concluye comprobando la dificultad de las reali­
zaciones y  diciendo que las grandes especies buscan más bien el 
vuelo planeado que el vuelo por aleteos, y  estima que el batido 
de las alas articuladas del autogiro “ Cierva” parece ser el co­
mienzo de realización del vuelo desde tierra,
* * *
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En conclusión: el valor técnico de las memorias presentadas piedras han sido añadidas este año al edificio inmenso y  jamás 
al X X X III Congreso de la Asociaúon señalará un momento en los acabado que representan las conquistas del pensamiento humano 
anales de la técnica aeronáutica, y  se puede decir que nuevas en los dominios del aire.— R . M .
El Congreso de Copenhague de la 
Federación Aeronáutica Internacional
(De n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
La Federación Aeronáutica Internacional (F. A. I.) ha cele­
brado en Copenhague, del 19 al 22 de junio su vigésimosexto 
Congreso. Está a menudo de moda y hasta es oportuno a veces 
poner en ridículo los Congresos. Sin excesivos esfuerzos de ima­
ginación se puede hacer burla de los excelentes señores que ha­
cen 1.000 ó 2.000 kilómetros para reunirse alrededor de una 
mesa bien servida, y entre una copa de champagne y una visita 
a las curiosidades del lugar se reúnen solemnemente... para de­
cidir que se volverán a encontrar en otro sitio al año siguiente. 
Hay, en efecto, Congresos que siguen escrupulosamente estos 
Titos. Hay congresistas que no son en definitiva más que alegres 
vividores y amables turistas. Pero las reuniones y  los congresis­
tas de la F. A. I. escapan de este absurdo y  España, que recibió 
hace algunos años la visita de los miembros de la F. A. I-, lo 
sabe perfectamente.
Fundada en París hace cerca de un cuarto de siglo (el año 
próximo celebrará su vigésimoquinto aniversario), la F. A. I. ha 
realizado hasta el presente una demasiado importante y  dema­
siado fecunda tarea para prestarse a ser el blanco de las flechas 
de la sátira. Reglamentación de las condiciones da conquista y 
homologación de los grandes records mundiales de Aviación y de 
Aerostación; creación del carnet de paso por las Aduanas, indis­
pensable a los turistas del aire; institución de una gran Medalla 
de Oro anual, que es la más alta recompensa aeronáutica de 
orden internacional; organización de pruebas internacionales 
como el challenge de Aviación de turismo, que debe ser disputado 
en el próximo agosto; tales son, por no citar sino tres o cuatro, 
algunas de las obras más meritorias de la Federación. Aún no 
citamos la propaganda que ella efectúa con sus mismas Asam­
bleas y el misipo nacimiento de lazos sólidos de amistad y de 
estimación entre los delegados en los diversos Congresos. Como, 
en realidad, son casi siempre los mismos representantes los en­
viados por los Aero Clubs nacionales a las reuniones, por ejem­
plo, el honorabilísimo y distinguido Sr. Ruiz Ferry, delegado del 
Aero Club de Madrid, se establece, entre hombres que estudian 
cada uno de ellos en su país problemas semejantes, persiguiendo 
idénticos fines, alimentando esperanzas comunes, una camarade- 
Tía estrecha y cordial. Ninguna clase de celos, sino un espíritu 
de emulación y de abnegación extremadamente desarrollado. Se 
Tepite a menudo que la Aeronáutica posee, entre otras virtudes, 
la de aproximar a los pueblos y  anudar entre ellos el lazo del 
reconocimiento recíproco y de la mu oía buena voluntad. La ver­
dad de esta observación no parece jamás m ejor que en las 
sesiones del Congreso de la F. A. I.
El Congreso de Copenhague no ha faltado a citar nobles tra­
diciones. Una sesentena de delegados, representando cerca de 30 
naciones, asistieron a él. Las sesiones se celebraron, gracias a
la amabilidad del Aero Club danés y de su distinguidísimo pre­
sidente M. Tyge J. Rothe; gracias a la atención de los Poderes 
Públicos (Parlamento danés, Ministerio de Asuntos Extranjeros, 
Ministerio de Trabajos Públicos, Municipalidad de Copenhague), 
en una atmósfera consiante de sonriente amabilidad y  exquisita 
gracia. *E1 Rigsdag (Parlamento) puso dos salas magníficas del 
castillo de Custiansburgo a la disposición del Congreso. El mi­
nistro de Asuntos Extranjeros, el señor doctor P. Munch, fué a 
la primera sesión para dar la bienvenida a los delegados. La 
ciudad de Copenhague y el ministro de Trabajos Públicos, el se­
ñor J. F. N. Friiss Kotte, los invitaron, el uno a almorzar y el 
otro a comer.
No podemos enumerar todas las cuestiones que dieron motivo 
a debates. Basta citar las principales, así como las soluciones 
a que dieron lugar.
A  fin de facilitar el turismo aéreo, la Federación ha decidido 
publicar un repertorio de los mapas de las poblaciones que po­
seen aeródromos, así como el mapa de esos mismos terrenos. Los 
mapas serán sueltos, lo que permitirá su más fácil manejo y 
el poder llevar sólo los que interesen un determinado itinerario.
La Federación ha previsto, igualmente, la publicación de una 
guía indicando por países las condiciones del sobrevuelo, y si 
a ello hay lugar los pasos que hay que dar para obtener las nece­
sarias autorizaciones. La guía reseñará, también, las tasas de 
aterrizaje y de albergue percibidas por los distintos países. Será 
publicada primero en francés, lengua oficial de la F. A. I., y 
después se traducirá al español, al inglés y  al alemán.
Asimismo se emprenderá la publicación de un diccionario 
internacional de los términos técnicos de la Aeronáutica o se 
facilitará tal empresa. Porque en esto la F. A. I. no asumirá 
para sí misma la labor, pero patrocinará y , ' eventualmente, 
dará toda clase de informes a un editor que ofrezca sus servi­
cios.
La Federación decide conceder su patronato a las Exposi­
ciones de arte aeronáutico, que deben inaugurarse en Roma en 
la primavera de 1930 y en París en noviembre de ese mismo año.
La F. A. I. expresó su deseo de que en todos los países las 
condiciones para obtener el título de piloto de avión de turismo 
sean idénticas.
La Federación ha admitido la afiliación de los dos Aero 
Clubs chileno y uruguayo, y ha decidido, además, reunirse, en 
1930, en París, y en 1931, en Buenos Aires. Esta será la primera 
vez que su Congreso anual se celebrará fuera de Europa.
El conde de La Vaulx, presidente saliente, ha sido reelegido 
presidente por aclamación, así como el vicepresidente Sr. Ruiz 
Ferry. El ingeniero Sr. Alberto Mascias, delegado del Aero Club 
argentino, fué llevado también a una vicepresidencia.
Las alas marroquíes
La Aviación sanitaria en M arruecos en 1928 Las tasas de aterrizaje
en Marruecos
El año 1928 ha sido de una relativa calma en Marruecos, 
donde se efectuaron algunas operaciones de detalle en la región 
del Uad-Abid. La actividad militar reducida ha traído consigo 
una d ism in u ción  
d e l n ú m e ro  de 
evacuaciones sani­
tarias, que fueron, 
en los tres años 
ú lt im o s , las . s i­
guientes: en Ma­
r r u e c o s , 318 en 
1926, 155 en 1927, 
y 134 en 1928.
Entre los enla­
ces sanitarios efec­
tuados, los más 
largos han sido: 
en Marruecos, de 
250 a 380 kilóme­
tros; en el Sahara, 
de 450 a 750 kiló­
metros.
Las evacuacio­
nes m ás c o r t a s  
han sido de 25 a 
70 kilómetros, que 
marcan el límite 
inferior de la uti­
lización del avión 
sanitario en los
teatros de operaciones exteriores. En 1928, como en los años 
precedentes, los servicios de sanidad no han tenido más que fe ­
licitarse de la colaboración absolutamente abnegada y eficaz de 
la Aviación. Las tripulaciones han continuado dando pruebas 
de la misma consciencia profesional y de la misma maestría.
En lo que se refiere al material, los utilizadores de la Avia­
ción sanitaria en Marruecos piden un aparato más ligero y más 
rápido, susceptible de subir a 4.000 metros y de salir con carga 
de terrenos situados entre 1.000 y 2.000 metros de altura. Por 
otra parte, la investigación, la disposición y la mejora de los te­
rrenos se prosiguen incansablemente.
Ningún accidente se ha registrado entre los enfermos y los 
heridos transportados por el aire en 1928.
Mercado árabe
Es sabido que toda aeronave no perteneciente al Estado, ate­
rrizando en un aeródromo o tomando agua en una base del Es­
tado de Marrue­
cos, es deudora de 
una tasa.
Esta tasa es 
imponible tanto a 
los pilotos civiles 
como a los pilotos 
militares. En lo 
que concierne a es­
tos últimos, no se 
ha hecho ninguna 
distinción entre los 
p i lo t o s  m ilitares 
que forman parte 
de las tropas de 
ocupación de la zo­
na española y los 
p i lo t o s  militares 
extraños a esta 
zona.
Dada la coope­
ración estrecha y 
constante que exis­
te entre las fuer­
zas francesas y es­
pañolas en Ma­
rruecos, por el he­
cho de la ocupación y por razón del carácter particular de los 
servicios que prestan los pilotos militares de la zona, se ha pen­
sado que había motivo para exceptuar a estos pilotos del pago 
de las tasas de aterrizaje o de amaraje de que se trata.
Sin embargo, ha parecido al Gobierno francés que esta medida 
debía estar unida a una medida análoga tomada por las autori­
dades españolas en favor de los pilotos militares franceses, a lo 
que el Gobierno español cuando se enteró de la cuestión se mos­
tró conforme e hizo conocer su adhesión.
En su consecuencia, acaba de ser firmado por el presidente de 
la República Francesa un decreto exceptuando de la tasa de ate­
rrizaje y amaraje a las aeronaves militares de la zona española 
de Marruecos.
Revue de l ’ Aéronautique Militaire G A U T H IE R , V IL L A R S  et Ció. E D I T O R E S55, Qual des Grands A ugustin . -  PARÍS
R E V I S T A  O F I C I A L  VIII. -  N úm ero: 4,50 fran co»
\ Francia, un a ñ o ................................. 25 francos.
A. p a r e c e  c a d a  d o s  m e s e s   ^ o n e s .  j EXtranjero> un añ0 .......................... 30 y 35 francos.
La Aeronáutica china se organiza
El Gobierno nacionalista, a fin de dar un estatuto regular y 
un vivo impulso a la Aeronáutica, acaba de promulgar las si­
guientes reglas:
La Corporación de la Aviación nacional será organizada de 
conformidad con los reglamentos promulgados por el Gobierno 
nacionalista.
Un Comité de dirección, comprendiendo un presidente, dos vi­
cepresidentes y seis miembros, será nombrado para vigilar todos 
los asuntos de la Corporación.
El presidente del Comité de dirección estará autorizado para 
llevar la gerencia de la Corporación y para nombrar o separar 
a todos los empleados.
La Corporación de la Aeronáutica comprenderá cuatro de­
partamentos: asuntos generales; técnica, mecánica; aeropuer­
tos y líneas aéreas; transportes.
Al frente de cada departamento habrá un director y un sub­
director, que serán nombrados por el presidente; tendrán a su 
cargo y asumirán la responsabilidad de sus departamentos res­
pectivos.
Todos los ayudantes o empleados que les sean necesarios se­
rán nombrados por el presidente.
Si el Comité de dirección lo juzga necesario, técnicos y espe­
cialistas de la Aeronáutica podrán ser admitidos por su media­
ción.
Se establecerán en los sitios más convenientes tantas oficinas 
como sean necesaarias.
A este propósito se puede recordar que los primeros esfuer­
zos de China en favor de la Aviación datan de 1919. En esta fe­
cha se compraron seis grandes aeroplanos y algunos pequeños 
aparatos de entrenamiento. Algún tiempo después, como China
estaba desfalleciente por el reembolso de un empréstito de
1.800.000 libras esterlinas hecho a Londres hacía algunos años, 
adquirió 50 aparatos “ A vro” , 50 “ V im y” y 50 “ Vickers-Vim y” , 
que eran en aquella época los aparatos up-to-date para el trans­
porte de pasajeros. Aparte de los aviones, el contrato de compra 
de los 150 aparatos comprendía, además, una gran cantidad de 
piezas sueltas, un utillaje de reparaciones, el contrato de dos 
aviadores, habiendo hecho sus pruebas, y de 30 ingenieros o ajus­
tadores mecánicos. Hubo, además, contratos especiales para el 
coronel Holt, R. A. F., en calidad de consejero comercial de la 
Aeronáutica, y para seis aviadores militares.
Durante dos años el campo de Aviación de Pekín estuvo ani­
madísimo: más de 100 pilotos chinos obtuvieron allí título, así 
como 150 mecánicos.
Todo este material resultó inútil y fué dispersado a derecha 
e izquierda, a capricho de los dueños de la situación, que cam­
biaban con frecuencia, como es sabido, en estos últimos años. 
Durante cinco o seis años los diferentes tu-Kium  hicieron diver­
sos pedidos a Francia, Alemania, Italia y  la U. R. S. S., espe­
cialmente Chang-Tso-Ling para Manchuria. Naturalmente, es­
tos diversos países se apresuraban a colarles su viejo material 
de guerra.
A la Aviación china le está reservado, seguramente, un her­
moso porvenir, por ser un país donde faltan los medios de comu­
nicación en territorios inmensos. A  lo que parece, los Estados 
Unidos han logrado una gran ventaja sobre los otros países des­
de que el Gobierno nacionalista está instalado en Nankín. Este 
es especialmente en América donde ha elegido, por adelantado, 
los técnicos y los consejeros previstos en el estatuto que acaba­
mos de exponer.
La organización de la Aviación civil en el este africano
Mr. Tymms acaba de presentar a la Sociedad Real Aeronáu­
tica una Memoria sobre la organización de la Aviación civil 
en el este africano. El autor, en diferentes ocasiones, fué encar­
gado por el Gobierno británico de comisiones relacionadas con 
la Aviación. Esta misión contiene los resultados de las observa­
ciones hechas en el este africano por su autor, y de cuyos prin­
cipios esenciales daremos un reflejo.
Una ojeada sobre el mapa de A frica  basta para deternimar 
que el valle del Nilo es, si no la única ruta practicable hacia el 
centro de A frica, al menos la que en más alto grado tiene tales 
caracteres. Ni la costa este, ni la costa oeste ofrecen las mismas 
ventajas a la navegación aérea. La ruta ha sido perfectamente 
reconocida gracias a los viajes de la Royal A ir Force y a los 
de sir Alan Cobham. Algunas de sus partes convienen a los hi- 
drioaviones, otras a los aviones. De El Cairo a Khartum el te­
rreno está desierto donde el Nilo, en curso indeterminado, circu­
la entre dos riberas arenosas. Es difícil establecer allí campos 
de aterrizaje, pero el río constituye una admirable llanura de 
agua para los hidroaviones. En su consecuencia, de Khartum a 
los lagos del centro de A frica  la ruta no es practicable mas que 
para los hidroaviones.
Los tres Gobiernos del este africano y del Sudán han deci­
dido en 1928 dar una subvención a fin de establecer un servicio 
permanente. Cuando el presupuesto del Aire fué discutido, el 
ministro del Aire anunció que estaba decidido a continuar el 
desenvolvimiento del servicio africano. Es innecesario decir que 
será imposible explotar toda la ruta a la vez. Se ocupará al 
principio de la primera sección, la que va de Egipto al este 
africano.
El intervalo entre dos correos marítimos procedentes de Lon­
dres es de cinco a doce días. La duración del viaje para llegar 
a estos diferentes territorios oscila entre doce y veintidós días. 
Se considera que hay allí poco flete de naturaleza apropiada a 
soportar los gastos de un transporte por el aire. Se espera, no 
obstante, que el oro sacado de las minas de Kimolto en el 
nordeste del Congo belga, constituirá un flete muy remunerador.
Se podría así ahorrar tiempo y dinero transportando espe­
cies entre Egipto y el Sudán. En todos los casos, la utilización 
de un servicio aéreo a través de una región cuyas comunicacio­
nes no están sino parcialmente desarrolladas, ofrecería una gran 
economía de tiempo. Por otra parte, la explotación integral de 
esta línea hasta el sur de A frica  tendría un resultado político
importante: enlazará el este y  el sudeste africanos, que están, 
en el momento achual, separados por grandes distancias y se en­
cuentran, de hecho, sin ninguna comunicación terrestre.
A los belgas corresponde el honor de haber introducido los 
primeros un transporte aéreo regular en el A frica tropical. Para 
darse cuenta de la importancia de este servicio, hay que cono­
cer la enorme riqueza de la región. Parecía inevitable que la ac­
tividad aérea en el Congo belga estuviese coordinada al desen­
volvimiento británico en el este africano, pero las autoridades 
belgas han decidido, después de haber hecho investigaciones en 
el Nilo y  en otras rutas, cooperar con los franceses en el esta­
blecimiento de una ruta transahariana. Tienen siempre en con­
sideración una correspondencia con la ruta británica, sea en el 
Sudán meridional, sea en el Uganda.
La ambición de los belgas, bien legítima por otra parte, es 
dirigir una parte del tráfico de unión del A frica austral y  de la 
Rodesia hacia el principal trozo de la línea.
Buscarán, pues, extender la línea de Elisabethville hacia el 
sur.
Su proyecto comprende también una extensión de esta línea
hacia Mozambique y  de allí, de acuerdo con los franceses, ha­
cia Madagascar.
Habrá, pues, en años venideros, dos rutas hacia el A frica aus­
tral: la ruta del Sahara y la del Nilo. Observemos de paso que 
la ruta francobelga estará bien colocada para asegurar un en­
lace con la Nigeria.
Un servicio comercial aéreo regular en el este africano no 
parece en el momento actual que tenga muchas probabilidades de 
éxito. Sin embargo, la necesidad creciente de enlaces rápidos y 
el deseo de realizar una más grande unión entre los territorios, 
ponen de relieve la obligación que allí hay de preparar ciertas 
riuas aéreas. Estos transportes podrán ser concebidos bajo forma 
de taxis aéreos. Los factores más importantes de su éxito son: 
la falta de enlaces por ferrocarril, la escasa rapidez de los via­
jes en tren (25 kilómetros por hora) y las pocas rutas que, aun­
que existen, quedan impracticables durante varios meses.
Es interesante observar que las Cámaras de Comercio del 
este africano han hecho ya una declaración, pidiendo que se es­
tablezcan comunicaciones aéreas interiores entre los tres terri­
torios africanos.
F IE S T A  AERO N AU TICA
La labor de propaganda del Aero Popular
La nueva Sociedad Aero Popular, cuya finalidad, como su 
título indica, es popularizar la Aeronáutica y despertar en Es­
paña el sentido del aire y el amor a la Aviación, dió el domingo 
7 de julio una fiesta en Cuatro Vientos, que si tuvo algún incon­
veniente fué precisamente el exceso de éxito, y esta paradoja 
se explica diciendo que la cantidad tan enorme de público asis­
tente al acto y  el invadir el campo tantos millares de personas 
dificultó, y aun hubo que suprimir vuelos por el temor a una 
posible catástrofe.
No obstante, un globo libre y varios aparatos realizaron vuelos 
interesantísimos, y fueron muchos los bautismos aéreos.
El autogiro Cierva también llamó poderosamente la atención.
Seguros estamos de que Aero Popular seguirá su labor, y 
nuevas fiestas aeronáuticas darán prueba de la eficacia e impor­
tancia de tan simpática entidad.
ALAS aplaude con entusiasmo cuanto contribuye al desarrollo 
de la Aeronáutica en España, y por ello ve con satisfacción y 
alegría esas fiestas y esos esfuerzos tan meritorios.
El sargento Madariaga rodeado de varias señoritas que volaron sobre Madrid Grupo de señoritas que se inscribieron para volar
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LOS VUELO TRANSOCEANICOS
El avión americano „Path Finder“, que volaba de Oíd Orchard a Roma, 
aterriza en Santander y luego sigue su vuelo a la Ciudad Eterna
Dos aviadores americanos, Roger G. Williams y Lewis Yancey, 
alzaron el vuelo el lunes 8 de julio en el aeródromo de Oíd Or-
Los aviadores Rqger Williams (1) y L. A. Yancey (2)
“ — El mando del 
aparato lo tomó yo 
al despegar en Nor­
te a m é r ic a , a las
chard, con rumbo a Roma, pero la falta de esencia les hizo 
aterrizar, con su aparato Path Finder, en el aeródromo de 
Santander, la Albericia, el día 9 del corriente julio.
Yancey, que es el piloto, es un muchachote de treinta y siete 
años, lleno de alegría y entusiasmo. Williams, capitán de corbeta, 
de treinta y tres años, lleva los bolsillos llenos de amuletos.
Ambos se mos­
t r a r o n  encantados 
de las facilidades y 
atenciones recibidas 
al aterrizar en Es­
paña.
Consecuentes con 
nuestro criterio so­
bre los vuelos trans­
atlánticos, no hemos 
de comentar éste, y 
aun estimamos que 
nada más elocuente 
que dejar su relato 
al capitán Williams.
Este dijo a los pe­
riodistas santande- 
rinos:
El avión Path Finaer
nueve y diez de la mañana del lunes, hora americana, y  en él 
me mantuve durante cinco horas. Luego tuve que dejarlo debi­
do a tortísimos dolores de estómago que sufría. Entonces se hizo 
con el aparato mi compañero Lewis Yancey, que continuó pilo­
tando durante otras cinco horas. De esta form a fuimos turnan­
do en el mando, según la medida de nuestras fuerzas, hasta que 
dimos vista a las costas españolas. No hemos llegado a Roma 
porque el avión iba muy pesado al arrancar y tuvimos que quitar 
60 galones de esencia, por lo que emprendimos el vuelo sólo 
con 400 galones. A l aterrizar estaba yo en los mandos. Por cier­
to que...— añadió— en el instante mismo del aterrizaje me di cuen­
ta de que había por medio unos montículos de tierra, y me vi 
obligado a hacer un rapidísimo viraje.
— ¿Tomaron ustedes mucha altura?— le preguntaron los in­
formadores.
— La de 12.000 pies. En pleno Atlántico. No tuvimos más 
remedio que levantar así el vuelo debido a las espesas nubes que 
nos salieron al paso y a la también densísima niebla, que flotaba 
a alguna altura. El vuelo más bajo ha sido a unos cincuenta pies; 
pero sólo ha sido en pocos momentos, cuando ya volábamos sobre 
la costa cantábrica, que hemos seguido un poco separados de 
ella, aunque sin perderla de vista. Los vientos han sido incluso 
favorables para nuestro vuelo. Hemos tenido esa suer.e. Claro 
que no ha sido esto siempre, mas sí en general. De esta forma 
hemos podido llevar a cabo el vuelo con absoluta normalidad, si­
guiendo nuestra ruta determinada sin la menor desviación.
En cambio— añadió— la visibilidad ha sido dificilísima. Tan­
to, que nos hemos pasado sobre las Azores sin verlas. Tal era 
la cerrazón de nubes. Durante cinco horas seguidas no hemos 
podido ver nada en absoluto en pleno vuelo sobre el Atlántico.
— Entonces, ¿no 
ha habido tormentas 
que sortear?
— Sí; las ha ha­
bido. Hemos tenido 
tres, aunque de es­
c a s a  im portan cia . 
Una de ellas nos 
sorprendió a media 
noche, y fué tal la 
violencia del venda­
val, que éste se llevó 
la coraza que por 
bajo del aparato cu­
bría el depósito de 
gasolina. La arran­
có de cuajo. La en­
trada en España la 
hicimos por el cabo 
Ortegal, tomando de 
vista la costa can­
tábrica, que hemos 
Fots. Vidal seguido. Dato cu­
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rioso— nos añade— ; nos hemos dado perfecta cuenta de cuando 
volábamos sobre Comillas, sobre la playa magnífica de Oyam- 
bre, famosa hoy en Norteamérica por el aterrizaje del Pájaro 
Amarillo.
Allí hemos podido también tomar tierra en tan buenas con­
diciones; pero hemos forzado1* la marcha para sobrepasar aquel 
vuelo.
Luego, al ver que teníamos que aterrizar— agrega Williams— , 
hemos buscado el campo de aterrizaje de Albericia, que conocía­
mos por estar señalado en las cartas de vuelo como magnífico
sitio de aterrizaje. Nos hemos guiado por las hogueras que han 
hecho ustedes para señalárnoslo.”
Después de hacer noche en Santander, y repuestos de esencia, 
salieron el día 10 por la tarde, llegando a Roma a las nueve de 
la noche.
Ha sido un vuelo transatlántico más, interesante, sí, pero que 
nada nuevo demuestra ni enseña, como no sea la imprudencia 
de estas hazañas, que la mayoría de las veces son verdaderos 
saltos en las tinieblas .
Ecos c informaciones
E S P A Ñ A  A L E M A N I A
Stand de la Cié. Generale Aeropostale en la Exposición de Barcelona
El presupuesto de Aeronáutica 
ante el Reichstag
La Comisión de Presupuestos del Reichstag ha introducido modificaciones 
importantes, bajo la form a de reducciones, en el proyecto de presupuestos 
para la Aeronáutica que le sometiera el Ministerio de Comunicaciones. Así, 
el capítulo relativo a encargos de aparatos ha sido reducido de 7.794.000 mar­
cos a 1.095.000 ; esta reducción obedece a la previsión de una reorganización 
completa de la industria aeronáutica, que está autorizada a contratar un 
empréstito de nueve millones de marcos a emitir por esta industria, en reem­
plazo de los encargos de aparatos, garantizando el Estado los intereses de este 
empréstito.
La Comisión ha rebajado también de 300.000 a 273.000 marcos la subven­
ción a título de primera contribución del Reich para la construcción de un 
nuevo hangar de dirigibles zeppelin. Una subvención para viaje de ensayos y 
estudios del navio aéreo Graf Zeppelin  ha sido calculada en 500.000 marcos.
La Comisión ha reducido, de una manera general, la mayor parte dé los 
capítulos del presupuesto de Aeronáutica alemán.
E S T A D O S  UNIDOS
El „boom " de la Aviación americana
La General Motors Corporation se acaba de asegurar el control de las si­
guientes Sociedades en los Estados Unidos: Fokker (aviones), Dendix (frenos 
y amortiguadores), Stromberg (carburadores), Scintilla (magnetos), Eclipss 
(arrancadores).
La M a r c a  Más R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
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ociété tfEBi rovencale de onstructions dHfc dHb éronautiques
D omicilio social y* dirección general: 3, rué de la Baume PARÍS  
AVIO N ES - HIDROAVIONES. — Construcción metálica
H idroavión tr 'm otor  180 C. V. tipo «M étéore», v en ced or del Gran 
Prem io de H idroaviones de  T ran sp orte  1926
H idroavión m etálico E. 5 tipo «PP/S. P . C. A. 1» trim otor 420 C. V.
TALLERES Y ASTILLEROS DE CONSTRUCCIÓN:
La Ciotat (3 .  d u  Rh.) y Marsella. 2 4 3  Bard. National y  Bard. O ddo
A e r o p u e r to  en La Ciotat
vSu a v i ó n  d e  t r a n s f o r m a c i ó n  C 59 E T 2
del que se han construido más de 1.3CO ejemplares
* A -
A d a p ta d o  por num erosos  países extranjeros : Brasil. Bulgaria. China, Finlandia.
Portugal. Rumania. T u rqu ía ,  Venezuela , etc.
C A U D R O N ,  5 7  à 7 3 ,  r u e  G u y n e m e r ,  Is s y -le s -M o \ ilin e a .\ ix  ( S e in e )
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Resultados de la explotación
de la Pan American Airways durante
el primer trimestre de 1^29
La Pan American Airways ha transportado durante el prim er trimestre 
de 1929, en sus líneas a Nasan, las Bermudas, Habana y otros puntos de las A n ­
tillas 3.254 pasajeros, o sea una media de 40 por día. El director general del 
tráfico de esta Sociedad declara que un gran número de estos viajeros alquilaron 
sus plazas por medio de arreglos con los ferrocarriles. Les aviones de esta Com­
pañía han transportado, igualmente, en ese período, 45.372 kilogramos de co­
rreo en las precitadas líneas y en la línea del canal de Panamá. El servicio 
ha funcionado de una manera absolutamente regular durante ese período.
La Pan American Airways ha reducido sus tarifas de transporte en sus 
líneas a La Habana, Nasan y Santiago (Cuba).
El viaje a La Habana, cuyo precio era de 55 dólares en cada sentido, ha 
sido reducido a 82,5 dólares por ida y vuelta. El de Nasan, que se elevaba a 
50 dólares en cada sentido, cuesta ahora 65 dólares ida y vuelta. La nueva ta­
rifa para ida y vuelta a Santiago será de 150 dólares, lo que representa una 
rebaja de 100 dólares.
La combinación del ,,raid‘ ‘ y del 
avión del Atlántico al Pacífico
La Transcontinental A ir Transport Company y la Pensilvania & Santa Fe 
de Railwayds anuncian que el 7 de julio inaugurarán un servicio semiaéreo, 
semiterrestre en la gran transversal férrea y aérea americana. Este servicio 
tendrá un horario regular, y parece que permitirá hacer un ahorro de tiempo 
apreciablc en comparación con el viaje efectuado únicamente en tren.
De la costa del Atlántico a la del Pacífico el billete combinado costará 350 
dólares, se necesitarán de cuarenta y ocho a cincuenta y dos horas para efec­
tuar el recorrido. Los pasajeros utilizarán el tren por la noche y el avión du­
rante el día. El coronel Lindbergh está a la cabeza del Comité consultivo téc­
nico de una Empresa de la que ya se sabía que estaba en ensayo desde hace 
varios meses.
FLU G  - W  OCHE
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
TÉCN IC A DE LA AVIACIO N
ECONOMÍA DE LA A VIACIÓN
P O LÍTIC A DE LA AVIACIÓN
Suscripción: Año, 28 marcos
Dirigi rse:
V e r la g  F u e r  D eu tc h e s  F l u g w e s e n
B E R L I N  - L I C H T E R F E L D E   —  Augustastrasse, 18
F R A N C I A
La línea Marsella-Beyruth 
entra en explotación.
La línea de Oriente, yendo de Marsella a Beyruth, con escala en Nápoles, 
Corfú, Atenas, Castcllorizzo, se ha inaugurado el 13 de junio. La salida se efec­
túa en Marsella-Masignane, los jueves, a las seis y treinta y cinco, a bordo 
de un hidroavión “ C. A. M. S. 53” , bimotor “ Hispano-Suiza” . Nápoles es la 
prim era escala de la línea. Al día siguiente se hace Nápoles-Corfú-Atenas, y 
el último día Atenas-Castellorizzo-Beyruth. Se llega normalmente el sábado, 
a las diecisiete.
La vuelta debe efectuarse regularmente los lunes. El horario calcula la 
salida de Beyruth a las seis y treinta, y el desembarco en Marsella hacia las 
trece.
Este servicio, semanal en cada sentido, transporta correo de toda clase, 
excepto, sin embargo, valores reembolsables, paquetes de valores declarados y . 
paquetes postales. Además de las tasas postales corrientes, los expedidores de­
ben satisfacer; una sobretasa aérea de 1,50 francos para Italia y 2,50 para 
Escocia por cada 20 gramos o fracción  de 20 gramos. Más alia, es decir: para 
la isla de Castcllorizzo y Siria, esta sobretasa es de cinco francos por cada 10
gramos o fracción  de 10 gramos.
Un mitin internacional de Hidroaviones 
se celebrará en septiembre
El Aero Club de Francia organiza, para los días 14 y 15 del próxim o sep­
tiembre, un mitin internacional de hidroaviones, que se celebrará en La Baule, 
y  estará dotado de 3C0.000 francos de premios en metálico y en objetos de arte.
Entre las principales pruebas habrá un rally internacional de hidroaviones,
ejercicios de Aviación naval y una Copa para prem iar la velocidad, a la que 
podrán optar los aparatos que efectúen un mínimo de 400 kilómetros por hora.
Este mitin, que se efectuará en una bahía propicia por su calma y su ex­
tensión a las evoluciones de aparatos marítimos, está inspirado por el deseo 
de dar a conocer m ejor al público las posibilidades de la H idroaviación, lla­
mada a desempeñar un papel primordial en las relaciones aéreas interconti­
nentales.
E-l presupuesto aeronáutico ele 1930
El ministro del Aire pide al Parlamento que le conceda, para la Aeronáu­
tica mercante, 45 millones más que en 1929, en un presupuesto de conjunto 
que tiene ya un aumento de 226 millones.
Véase el uso que quiere hacer de estos 45 millones el ministro del A ire :
La mayor parte— 37.850.000 francos— apunta al aumento de las primas a las 
Empresas de navegación aérea. La línea Marsella-Túnez, prolongada hasta 
Bona, funcionaría seis veces por semana en los dos sentidos: 7.200.000 fran ­
cos ; la frecuencia de Marsella-Argel sería de cinco, ida y vuelta, durante todo 
el añ o: 4.500.000 fran cos; la línea Marsella-Beyruth, a la cual se consagraron 
unos 13 millones en 1929, vería su frecuencia aumentada en 1930 mediante 
un crédito suplementario de 5.100.000 fra n cos ; París-Londres daría lugar a 
doce, ida y vuelta, por semana, y no costaría mas que 800.000 francos m á s ; 
la prim era realización de la red indochina, con la línea Rangoon-Vinh, su­
pondría un gasto de 4 250.000 francos ; finalmente, de la creación de un servi­
cio semanal entre París y Elisabethville, prim er trozo de Francia-Madagascar, 
resultaría un crédito de 16 millones. O sea, en tota l: 37.850.000 francos de 
subvenciones nuevas a las Empresas de navegación aérea.
N O T I Z I A R I O  T E C N I C O  
=  1)1 A E R O N A U T I C A  =
Revista m ensual ilustrada publicada por el M inisterio de Aei onáutica 
ROMA. Vía Agostino Depretes, 45 A
Estudios sobre Aeronáutica. - Información sobre 
los estudios aeronáuticos en Italia 
y  en el extranjero
Precio de la suscripción: año  
—  del núm ero...............
150 liras 
20 -
le document 
aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de 
todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la
Aeronáutica mundial
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
Abono  de un año: 40 francos
Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e
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IN G L A T E R R A
Servicio aéreo entre Inglaterra 
y  el Africa del Sur
Eli respuesta a una presunta hecha, ti 2 de mayo, en la Cámara de los 
Comunes por lord Erskine, el ministro del Aire ha hecho saber que el Gobier­
no de la Rhodesia del Sur había decidido dar una subvención de 10.000 libras 
esterlina-s anuales, por un período de cinco años, a fin de contribuir a cubrir 
los gastos del servicio aéreo proyectado entre Inglaterra y el A frica  del Sur.
Por su parte, el Gobierno de la Unión Sudafricana ha decidido, igual­
mente, proveer en una fuerte proporción a la subvención necesaria. Definidos 
ofrecimientos de subvención han sido, igualmente, recibidos de las Adminis­
traciones del Sudán, del Kenya, del Tanganyika y del Uganda.
Como consecuencia de la cooperación de estas diferentes administraciones, 
la ayuda financiera necesaria está, pues, asegurada para este servicio.
I T A L I A
Fin del crucero aéreo al Mediterráneo
El crucero de los 35 hidroaviones italianos al Mediterráneo oriental ter­
minó el 18 de junio, en Tarento.
Este crucero, de cerca de 4.000 kilómetros, organizado por el general Bal- 
bo, subsecretario de Estado de Aeronáutica, y en el que participó especial­
mente De Pinedo, ha sido realizado por 33 “ Savoia 5-55”  de 1.000 C. V., y dos 
biplanos “ Savoia S. 59” .
Un aparato “ Cant. 22”  de 750 C. V. acompañaba a la flotilla, cuyo viaje
comenzó el 6 de junio por la etapa Tarento-Atenas, y fué marcado con es­
calas en Atenas, Constantinopla, Varna, Odesa y Constanza.
Ha sido un formidable vuelo de grupo, cuyo valor de propaganda no se 
le puede escapar a nadie.
El presupuesto de 1929-1930 
de la Aeronáutica italiana
El Ministerio de Aeronáutica ha calculado para, el ejercicio financiero 
1929-1930 un presupuesto global de 700 millones de liras. Esto está de acuerdo 
con los 2.700 millones dedicados a Guerra y los 1.232 millones calculados para 
Marina. Los capítulos esenciales del presupuesto son : gastos generales,
25.419.000; personal, 230.665.000; material, 287 millones; carburantes, 33 mi­
llones ; infraestructura, 61.600.000 ; Aviación civil, 60 millones.
Los dos' ejercicios anteriores alcanzaban la misma cifra  de 700 millones 
de liras.
POLONIA
El Convenio aéreo polacoaustríaco
El Convenio aéreo polacoaustríaco ha sido firmado, en Viena, sobre la base 
de principios semejantes a los del arreglo provisional que estaba en vigor 
hasta el presente. Ha sido concertado por seis meses, y  pasado este plazo se 
concertará el Acuerdo permanente.
Además, el representante de la línea aérea Lot, en Praga, ha discutido con 
el Gobierno checoeslovaco la cuestión de la explotación por Polonia de la 
línea ‘ entre Katowice (eventualmente Cracovia) y Viena, con aterrizaje en 
Brno.
L A  A V IA C IÓ N  V IS T A  POR LOS HUMORISTAS
Dibujos de Ernst Udet (Luftige Karikaturen). Ediciones Wilhelm Kolk, en Berlín
Un nuevo cliente un tanto asustado Un veterano
G r á f i c a s  RU IZ FERRY, A b a s c a l , 3 6 .— M a d r i d
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APARATOS de T. S. F.
P A R A  A V I O L E S  Y  H Y D K A T I O X E 8  
Pequeña, mediana y grande potencia
APARATOS P A R A  AER O D R O H ES
Explotación de relaciones 
radio-aereas
j »
Lamparas de emisión desmon­
tables. Palos metálicos para 
antenas, manipuladores auto­
máticos. Crrupos electrógenos 
para hydraviones.
LA R A D IO  - O D IJ S T R IE
Proveedor «le los Ministe­
r i o s  F r a n c e s e s  de la  
Guerra y de la Marina, de 
varios Gobiernos extranje­
ros, de ia Compañía Gene­
ral Aerospostal, de la lines 
Aereas Latecoere el de las 
principales firmas y lineas 
de aviación francesas y 
extranjeras.
3 5 , rue des Usines 
P a r i s
La línea
Europa 
América 
del Sur
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Co mpagme Géeneraiel  Aéeropos tal
Avenida del Conde de Peñalver, 17 M A D R I D
